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© Steuervorrichtung in einem Kraftfahrzeug 

® Eine Anordnung fur ein Kraftfahrzeug zum Erkennen ei- 
nes Stores und zum Erkennen einer Drehbewegung weist 
einen Querbeschleunigungsaufnehmer (11, 12) in jeder 
Fahrzeughalfte (LH, RH), bezogen auf die Fahrzeuglangs- 
achse (A-A'), und einen Langsbeschleunigungsaufneh- 
mer (2) auf. Eine Auswerteeinrichtung (3) der Anordnung 
wertet die Langsbeschleunigung (x) und die Querbe- 
schleunigungsgrdBen (y1, y2) aus und leitet eine Drehbe- 
wegungsgrofSe (0, co, a) aus den Querbeschleunigungs- 
groBen (y1, y2) ab. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft eine Steuervorrichtung in einem 
Kraftfahrzeug. 

Eine Steuervorrichtung fur ein Kraftfahrzeug zum Erken- 
nen eines StoBes bzw. einer aus einem StoB resultierenden 
geradlinigen Verzogerung wird vorzugsweise in einer Steu- 
ervorrichtung fur mindestens ein Insassenschutzmittel des 
Kraftfahrzeugs verwendet. ZeitgemaBe Steuervorrichtung 
erkennen und verarbeiten Verzogerungen parallel und quer 
zur Fahrzeuglangsachse. ZeitgemaBe Insassenschutzsy- 
steme fur Kraftfahrzeuge weisen dementsprechend eine 
Steuervorrichtung mit einer solchen Steuervorrichtung auf, 
sowie mindestens ein Ruckhaltemittel zum Seitenaufprall- 
schutz in jeder Fahrzeughalfte und mindestens ein Ruckhal- 
temittel zum Frontaufprallschutz. Bei ersteren Ruckhalte- 
mitteln handelt es sich vorzugsweise urn Seitenairbags und/ 
oder Kopfairbags, bei letzteren vorzugsweise um Fahrer- 
und/oder Beifahrerairbag und/oder Gurtstraffer. 

Eine aus der US 5 544 915 bekannte Anordnung zum Er- 
kennen eines StoBes von der Seite und eines StoBes von 
vorne weist eine Sensoranordnung auf, die einen Querbe- 
schleunigungsaufhehmer in Form eines Querbeschleuni- 
gungssensors in jeder Fahrzeughalfte enthalt. Zum Erken- 
nen eines StoBes aus einer anderen Richtung enthalt die vor- 
geschlagene Sensoranordnung 2 in einem zentral im Fahr- 
zeug angeordneten Steuergerat einen Langsbeschleuni- 
gungsaufhehmer mit zwei um +/- 45° zur Fahrzeuglangs- 
achse ausgerichtet angeordneten Beschleunigungssensoren. 
Das zentrale Steuergerat weist ferner eine Auswerteeinrich- 
tung auf, die zum einen abhangig von den Signalen des 
Langsbeschleunigungsaufnehmers das Ruckhaltemittel zum 
Frontaufprallschutz und abhangig von den Signalen der 
Querbeschleunigungsaufnehmer die Ruckhaltemittel zum 
Seitenaufprallschutz auslost. 

Ferner gelten Anordnungen zum Erkennen einer Drehbe- 
wegung eines Kraftfahrzeugs als bekannt, die, insbesondere 
zur Kipperkennung des Fahrzeugs um seine Fahrzeuglangs- 
achse, einen Drehbewegungssensor - auch Drehratensensor 
genannt - verwenden. Solche Drehbewegungssensoren sind 
etwa im Schwerpunkt des Fahrzeugs angeordnet und ent- 
sprechend der aufzunehmenden Oberrollbewegung ausge- 
richtet. Drehbewegungssensoren konnen nach unterschied- 
lichen physikalischen Prinzipien arbeiten. 

Aus der DE 41 10 374 Al ist eine Vorrichtung zumErfas- 
sen einer Uberrollbewegung mittels zweier linearer Be- 
schleunigungssensoren bekannt. Aus den Beschleunigungs- 
signalen wird eine DrehbewegungsgroBe ermittelt, in deren 
Abhangigkeit die Fahrstabiliat des Kraftfahrzeugs gesteuert 
wird. 

Aufgabe der Erfindung ist es, eine einfach aufgebaute 
Steuervorrichtung fur ein Kraftfahrzeug zum Auslosen von 
Insassenschutzmitteln zu schaffen. 

Die Erfindung wird gelost durch die Merkmale des Paten- 
tan spruchs 1. 

ErfindungsgemaB weist die Steuervorrichtung einen 
Querbebeschleunigungsaufnehmer in jeder Fahrzeughalfte 
und einen Langsbeschleunigungsaufnehmer auf. In einer 
Auswerteeinrichtung der Steuervorrichtung werden die 
Langsbeschleunigungs- und die Querbeschleunigungsgro- 
Ben ausgewertet und eine DrehbewegungsgroBe aus den 
QuerbeschleunigungsgroBen abgeleitet. 

Mit einer minimalen Anzahl von drei geradlinigen Be- 
schleunigungen aufnehmende Beschleunigungssensoren 
konnen in einem Kraftfahrzeug StoBe bzw. Verzogerungen 
nach Starke und Richtung in einer Ebene, die durch die 
Fahrzeuglangsachse und die Fahrzeugquerachse festgelegt 
ist, erkannt werden. Es werden also insbesondere StoBe von 



vorne, von der Seite oder unter einem anderen Winkel in der 
Ebene mit Hilfe der beiden Querbeschleunigungsaufnehmer 
und des Langsbeschleunigungsaufnehmers erkannt. Kippt 
das Fahrzeug in Folge eines Unfalls oder einer Fahrzeugfuh- 
5 rung auf einer schiefen Ebene um seine Langsachse, so wird 
auch diese Drehbewegung durch der beiden Querbeschleu- 
nigungsaufnehmer erkannt. In der Auswerteeinrichtung der 
Anordnung wird aus den von den Querbeschleunigungsauf- 
nehmern gelieferten QuerbeschleunigungsgroBen eine 
to DrehbewegungsgroBe des Fahrzeugs abgeleitet. Der Einsatz 
von Drehbewegungssensoren ist nicht mehr erforderlich. 
Statt dessen konnen einfach aufgebaute breit verfugbare und 
deshalb billige Beschleunigungssensoren fur geradlinige 
Bewegungen verwendet werden. 
15 In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung kann 
aus den von den Querbeschleunigungsaufnehmern geliefer- 
ten Signalen/GroBen zusatzlich eine Schleuderbewegungs- 
groBe abgeleitet werden, die gekennzeichnet ist durch eine 
Drehbewegung des Fahrzeugs um seine Hochachse. 
20 Die Steuervorrichtung steuert ein Schutzmittel zum 
Frontaufprallschutz, ein Schutzmittel zum Seitenaufprall- 
schutz in jeder Fahrzeughalfte und ein Schutzmittel zum 
Oberrollschutz. Dabei liefert die Auswerteeinrichtung ein 
erstes, zumindest von der aufgenommenen Langsbeschleu- 
25 nigung abhangiges Steuersignal fur das Schutzmittel zum 
Frontaufprallschutz, ein zweites, zumindest von der Querbe- 
schleunigung abhangiges Steuersignal fur das Schutzmittel 
zum Seitenaufprallschutz, wobei die in der Fahrzeughalfte 
des Schutzmittels aufgenommene Querbeschleunigung 
30 maBgeblich ist, und ein drittes von der Drehbewegungs- 
groBe abhangiges Steuersignal fur das Schutzmittel zum 
"Oberrollschutz. 

Die erfindungsgemaBe Steuervorrichtung gestattet, alle 
Insassen abhangig von der Starke und der Richtung des er- 
35 kannten StoBes bzw. der erkannten Drehbewegung best- 
moglich zu schutzen. Dabei weist die Steuervorrichtung ei- 
nen auBerst einfachen Aufbau auf und erfordert in ihrer 
Grundausstattung nur drei Beschleunigungssensoren. 

Die Querbeschleunigungsaufnehmer sind vorzugsweise 
40 als Beschleunigungssensoren ausgebildet mit einer etwa zur 
Fahrzeuglangsachse ausgerichteten Empfindlichkeit. Sie 
sind vorzugsweise in einem Seitenteil des Fahrzeugs, bei- 
spielsweise der Fahrzeugtur, oder im oder am Fahrzeugsitz, 
oder der B-Saule angebracht. Durch diese raumliche Anord- 
45 nung wird zum einen gewahrleistet, daB die Schutzmittel 
zum Seitenaufprallschutz innerhalb kiirzester Zeit ab Auf- 
prallbeginn aktiviert werden, da die Empfindlichkeitsachsen 
der Querbeschleunigungssensoren einerseits in die erwar- 
tete Aufprallrichtung ausgerichtet sind und andererseits die 
50 Querbeschleunigungsaufnehmer nahe am Aufprallort ange- 
bracht sind, so daB eine verlusttrachtige und Zeit beanspru- 
chende Signalubertragung beispielsweise zu einem zentral 
im Fahrzeug angeordneten Querbeschleunigungsaufnehmer 
vermieden wird. Zum anderen erfordert das Erkennen einer 
55 Drehbewegung um die Fahrzeuglangsachse eine dezentrale 
- also nicht im Bereich des Fahrzeugtunnel oder des Fahr- 
zeugschwerpunkts angeordnete, und damit vom Fahrzeug- 
zentrum deutlich abgewandte Querbeschleunigungsaufneh- 
meranordnung. 

60 Der Langsbeschleunigungsaufnehmer ist zum einen vor- 
zugsweise zentral im Fahrzeug, beispielsweise am Fahr- 
zeugtunnel angeordnet, und weist als Beschleunigungssen- 
sor eine etwa parallel zur Fahrzeuglangsachse ausgerichtete 
Empfindlichkeitsachse auf. Ist die Auswerteeinrichtung fur 
65 die von den Aufnehmern gelieferten Signale ebenfalls zen- 
tral im Fahrzeug angeordnet, so sind Auswerteeinrichtung 
und Langsbeschleunigungsaufnehmer in einem gemeinsa- 
men zentralen Steuergerat angeordnet, ggf auf einem ge- 
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meinsamen Schaltungstrager. Lange Leitungswege zwir 
schen einem dezentral angeordneten Langsbeschleuni- 
gungsaufhehmer und einer zentral angeordneten Auswerte- 
einrichtung werden vermieden. Das zentrale Steuergerat ist 
in einem mitderen Bereich des Fahrzeugs, in jedem Fall 5 
nicht dezentral in seinen Randbereichen angeordnet und 
weist ein Gehause oder eine Kunststoffmantel auf zum dich- 
ten UmschlieBen des Langsbeschleunigungsaufhehmers und 
der Auswerteeinrichtung. Die QuerbeschleunigungsgroBen 
oder bereits vorausgewertete QuerbeschleunigungsgroBen to 
der dezentral angeordneten Querbeschleunigungsaufhehmer 
werden uber Leitungen oder einen Datenbus der zentralen 
Auswerteeinrichtung zugefuhrt. 

Vorzugsweise weist der Langsbeschleunigungsaufhehmer 
einen Langsbeschleunigungssensor in jeder Fahrzeughalfte 15 
auf. Langs- und Querbeschleunigungsaufhehmer einer Fahr- 
zeughalfte sind dabei als kompaktes Bauteil ausgebildet. Sie 
sind dabei vorzugsweise auf einem gemeinsamen Trager an- 
geordnet. Eine dezentrale Steuereinheit enthalt das in einer 
dichten Umhiillung z. B. in einem dichten Gehause oder ei- 20 
nem VerguBmantel angeordnete Bauteil, so daB die Be- 
schleunigungssensoren vor Umwelteinfliissen wie Feuchtig- 
keit oder Korrosion geschiitzt sind. Die dezentralen Steuer- 
einheiten sind unter geringem Materialeinsatz in wenigen 
fertigungstechnischen Schritten herstellbar. Die dezentralen 25 
Steuergerate sind deutlich vom mittleren Bereich des Fahr- 
zeugs abgewandt, sodaB linksseitige und rechtsseitige Be- 
schleunigungssensoren aufgrund ihrer unterschiedlichen 
raumlichen Positionierung unterscheidbare Signale liefern. 
Die dezentralen Steuereinheiten sind vorzugsweise an ei- 30 
nem Fahrzeugsitz angeordnet, die linksseitige Steuereinheit 
am Fahrersitz, die rechtsseitige Steuereinheit am Beifahrer- 
sitz. Alternativ sind die dezentralen Steuereinheiten an Sei- 
tenteilen des Fahrzeugs angeordnet, die linksseitige Steuer- 
einheit an der Fahrertur, die rechtsseitige Steuereinheit an 35 
der Beifahrertur. 

Mit einer solchen dezentralen Anordnung der Langsbe- 
schleunigungssensoren konnen insbesondere Beschleuni- 
gungsanteile von schragen StoBe, beispielsweise unter +/- 
45° zur Fahrzeuglangsachse, nahe am Aufprallort von den 40 
dezentral angeordneten Langsbeschleunigungssensoren na- 
hezu verlust- und verzogerungsfrei mit erhohter Sensoremp- 
findlichkeit aufgenommen werden. Ferner kann jeder auf 
das Fahrzeug einwirkende StoB unabhangig hinsichtlich sei- 
ner Starke und Richtung zweifach erkannt werden, sowohl 45 
von der rechtsseitigen Steuereinheit als auch von der linssci- 
tigen Steuereinheit. Durch diese Sensoranordnung wird er- 
moglicht, daB die Signale der einen Steuereinheit/des einen 
Beschleunigungssensors zur Uberprufung der Signale der 
Steuereinheit/des Beschleunigungssensors in der anderen 50 
Fahrzeughalfte verwendet werden konnen. Dabei sind die 
Beschleunigungssensoren nicht bloB redundant in der linken 
und rechten Fahrzeughalfte ausgefuhrt sondern hinsichtlich 
einer optimierten Signalaufhahme im Fahrzeug dezentral 
verteilt. Vorteilhaft ist femer, daB bei Ausfall eines Be- 55 
schleunigungssensors einer Steuereinheit der Beschleuni- 
gungssensor der anderen Steuereinheit die Funktion des aus- 
gefallenen Sensors ubernehmen kann. 

Sowohl zentral als auch dezentral angeordnete Langsbe- 
schleunigungssensoren weisen in etwa parallel zur Fahr- 60 
zeuglangsachse gerichtete Empfindlichkeitsachsen auf: In 
jedem Fall wird durch den Langsbeschleunigungsaufneh- 
mer eine in Richtung der Fahrzeuglangsachse auf das Fahr- 
zeug einwirkende Beschleunigung erkannt. Dabei kann der 
Langsbeschleunigungsaufnehmer aber auch Beschleuni- 65 
gungssensoren aufweisen, deren Empfindlichkeitsachsen 
beliebig in der durch die Fahrzeuglangsachse und die Fahr- 
zeugquerachse festgelegten Ebene ausgerichtet sind, so- 



lange nicht alle Sensoren quer zur Fahrzeuglangsachse, also 
parallel zur Fahrzeugquerachse ausgerichtet sind und damit 
unempfindlich sind fur langs auf das Fahrzeug einwirkende 
Beschleunigungen. So kann beispielsweise der zentral ange- 
ordnete Langsbeschleunigungsaufnehmer zwei um +/- 45° 
zur Fahrzeuglangsachse versetzt angeordnete Beschleuni- 
gungssensoren aufweisen. Ggf. kann auch bei dezentral aus- 
gebildetem Langsbeschleunigungsaufnehmer ein dezentral 
angeordneter Beschleunigungssensor einen Winkel zur 
Fahrzeuglangsachse aufweisen, gleichzeitig ggf. auch der in 
dieser Fahrzeughalfte angeordnete Querbeschleunigungs- 
sensor. In jedem Fall sind durch den Langsbeschleunigungs- 
aufnehmer und die beiden Querbeschleunigungsaufhehmer 
langs auf das Fahrzeug einwirkende Beschleunigungen und 
quer auf das Fahrzeug einwirkende Beschleunigungen er- 
kennbar. 

Weisen die dezentralen Steuereinheiten Langsbeschleuni- 
gungssensoren auf, so kann jeder dezentral angeordnete 
Langs- oder Querbeschleunigungssensor uber eine eigene 
elektrische Leitung mit der Auswerteeinrichtung verbunden 
sein. Vorzugsweise ist jedoch jede dezentrale Steuereinheit 
uber eine einzige von beiden Beschleunigungssensoren des 
Steuergerats gemeinsam genutzte Leitung zur seriellen Da- 
tenubertragung, etwa im Multiplexverfahren, mit der zentra- 
len Auswerteeinrichtung verbunden. Vorzugsweise sind die 
beiden dezentralen Steuergerate uber einen gemeinsamen 
Datenbus mit der Auswerteeinrichtung verbunden. 

Eine zentrale Anordnung der Auswerteeinrichtung im 
Fahrzeug ist insbesondere dann von Vorteil, wenn weitere 
mit der Auswerteeinrichtung verbundene Sensoren im mitt- 
leren Bereich des Fahrzeugs angeordnet sind und damit 
kurze Leitungswege erzielt werden. 

Weitere vorteilhafte Weiterbildungen sind in den Unter- 
anspriichen gekennzeichnet. • ■ . 

Die Erfindung wird anhand der Zeichnung erlautert. Es 
zeigen: 

Fig, 1 : Eine Draufsicht auf ein symbolisches Fahrzeug 
mit einer ersten erfindungsgemaBen Anordnung, , t 

Fig. 2: Eine Draufsicht auf ein symbolisches Fahrzeug 
mit einer zweiten erfindungsgemaBen Anordnung, 

Fig. 3: Eine Draufsicht auf ein symbolisches Fahrzeug 
mit einer dritten erfindungsgemaBen Anordnung, 

Fig. 4: Ein einer Kippbewegung ausgesetztes symbolisch 
angedeutetes Fahrzeug, und 

Fig. 5: Ein Blockschaltbild einer erfindungsgemaBen 
Steuervorrichtung einer erfindungsgemaBen Anordnung 
nach den Fig. 1 oder 2. 

Gleiche Elemente und GroBen sind figurenubergreifend 
durch die gleichen Bezugszeichen gekennzeichnet. 

Fig. 1 zeigt ein symbolisches Fahrzeug FZ in einer Drauf- 
sicht von oben mit der Fahrzeuglangsachse A-A' und der 
Fahrzeugquerachse B-B\ Die Fahrzeuglangsachse A-A' un- 
terteilt, das Fahrzeug in eine linke Fahrzeughalfte LH und 
eine rechte Fahrzeughalfte RH. Zentral im Fahrzeug ist ein 
Steuergerat 41 angeordnet, das einen Langsbeschleuni- 
gungsaufnehmer 2 in Form eines Beschleunigungssensors 
mit einer parallel zur Fahrzeuglangsachse A-A* ausgerichte- 
ten, durch einen Pfeil angedeuteten Empfindlichkeitsachse 
aufweist. Ferner enthalt das zentrale Steuergerat 41 eine 
Auswerteeinrichtung 3, die elektrisch leitend mit dezentral 
in den Fahrzeughalften LH und RH angeordneten Querbe- 
schleunigungsaufnehmern U und 12 verbunden ist. Jeder 
Querbeschleunigungsaufnehmer 11 und 12 ist als Querbe- 
schleunigungssensor 111 bzw. 121 mit einer durch einen 
Pfeil angedeuteten Empfindlichkeitsachse parallel zur Fahr- 
zeugquerachse B-B' ausgebildet. Der linksseitig angeord- 
nete Querbeschleunigungssensor 111 liefert die linksseitige 
Querbeschleunigung yl an die Auswerteeinrichtung 3, der 
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rechtsseitige Queibeschleunigungssensor 121 die rechtssei- 
tige Querbeschleunigung y2. . 

Fig. 2 zeigt ein symbolisches Fahrzeug FZ in Draufsicht 
mil einer weiteren erfindungsgemafien Anordnung. Das zen- 
trale Steuergerat 41 enthalt hier lediglich die Auswerteein- 
richtung 3 in Form eines Mikroprozessors. Der Langsbe- 
schleunigungsauf nehmer 2 setzt sich aus zwei dezentral an- 
geordneten Langsbe schleunigungssensoren 21 und 22 zu- 
sammen. Langsbeschleunigungssensor und Querbeschleu- 
nigungssensor derselben Fahrzeughalfte bilden zusammen 
eine Steuereinheit. Die Linksseitige Steuereinheit 42 Uefert 
die linksseitige Langsbeschleunigung xl sowie die linkssei- 
tige Querbeschleunigung yl, die rechtsseitige Steuereinheit 
43 Uefert die rechtsseitige Langsbeschleunigung x2 und die 
rechtsseitige Querbeschleunigung y2 an die Auswerteein- 

nC Fig"3 enthalt eine weitere erfindungsgemaBe Anordnung. 
Dabei ist im Vergleich zur Fig. 2 die zentral angeordnete 
Aus werteeinrichtung 3 aufgeteilt in zwei Auswerteemhei- 
ten 31 und 32 in der linken und rechten Fahrzeughalfte LH 
bzw RH Jede dezentrale Steuereinheit 42 bzw. 43 enthalt ei- 
nen Langs beschleunigungssensor 21 bzw 22, einen Querbe- 
schleunigungs sensor 111 bzw 121 und Auswerteeinheit 31 
bzw 32. Linksseitige und rechtsseitige Auswerteeinheit 31 
und 32 sind uber eine Datenleitung 6 miteinander verbun- 
den Vorteil dieser Steuervorrichtung ist, daB Leitungen zwi- 
schen dezentral angeordneten Sensoren und einer zentral an- 
geordneten Auswerteeinrichtung entfallen. Da insbesondere 
buigen Leitungen anfaltig fur Storungen sind, wird die Zu- 
verlassigkeit Fur das erfindungsgemaBe Insassenschutzsy- 

stem erhoht. T , 7 . 

Fig 4 zeigt ein symbotisch angedeutetes Fahrzeug im 
Querschnitt, das in Folge einer Drehbewegung urn seme in 
die Zeichenebene gerichtete Langsachse emen Drehwinkel 
<0 zur Fahrbahn FB aufweist. Die Drehbewegung vollzieht 
sich insbesondere urn den Drehpunkt D bzw die zur Fahr- 
zeuglangsachse parallele Drehachse D. Die QuerbescMeuni- 
gungssensoren 111 und 112 liefem bei einer solchen Dreh- 
bewegung die Querbeschleunigungen y 1 und y2 an die Aus- 
werteeinrichtung 3. Aus diesen Querbeschleunigungsgro- 
Ben yl und y2 wird in der Auswerteein richtung 3 eine Dreh- 
bewegungsgroBe beispielsweise der Drehwinkel <f>, die Win- 
kelgeschwindigkeit CO oder die Winkelbeschleunigung a des 
Fahrzeugs ermittelt. Die geUeferte linksseitige Querbe- 
schleunigung yl beispielsweise setzt sich bei einer Drehbe- 
wegung des Fahrzeugs aus zwei Anteilen zusammen: fain 
Anteil a„ der durch die Radialbeschleunigung besUmmt ist, 
und ein weiterer Anteil durch die einwirkende Erdbeschleu- 
nigung a*. Die Erdbeschleunigung ag 0 geht nut dem Sinus 
des Drehwinkels <p in die gelieferte UnksseiUge Querbe- 
schleunigung yl ein. Die Komponente der R^albeschleu- 
nigung a, ergibt sich aus der quadnerten Wiiikelgeschwin- 
digkeit C* multiptiziert mit dem Abstand r x des Querbe- 
schleunigungs sensors 111 vom Drehpunkt D, so daB der 
Querbeschleunigungs sensor 111 eine Beschleumgung yj 
gemaB folgender Gleichung liefert: 



y 2 = c» 2 d r + y 1 -2agosin((> 



(3) 



yjsffi^rj + ago-sintp (1) 

Fur den Querbeschleunigungssensor 112 gilt: 
y 2 = CO 2 ' r 2 + ag 0 • sin <p 



mit d,= r? - ri. (2) 

Der Abstand d. zwischen den Querbeschleumgungssen- 
soren 111 und 112 istbekannt, so daB sich durch Subtraktion 
der Glei chung (2) von der Gleichung (1 ) folgende Differen- 
tialgleichung ergibt: 



Mit den Beziehungen zwischen den Drehbewegungsgro- 
5 Ben <p, fi> und a (CO = dtp/dt, a = dto/dt) ist eine der Drehbe- 
wegungsgroBen q), to oder a aus der Gleichung (3) ableitbar. 
Durch Einsetzen der ermittelten DrehbewegungsgrdBe in 
eine der Glei chungen (1) oder (2) kann der Drehpunkt D des 
Fahrzeugs ermittelt werden. 
10 Bei der Anordnung der Querbeschleunigungsaufnehmer 
im Fahrzeug ist hinsichtlich dem Erkennen einer Drehbewe- 
gung des Fahrzeugs urn seine Langsachse zu beachten, daB 
die Querbe schleunigungsaufnehmer 11 und 12 insbeson- 
dere nicht auf einer gemeinsamen Achse parallel zur Fahr- 
15 zeuglangsachse A-A' angeordnet sind. 

Fig 5 zeigt ein Blockschaltbild einer Anordnung gemaB 
Fie 1 oder 2 in einer Steuervorrichtung eines Insassen- 
schutzsystems. Die Auswerteeinrichtung 3 ist elektnsch lei- 
tend verbunden mit den QueAeschleunigungsaufaehmern 
20 11 und 12 in den Fahrzeughalften, welche die UnksseiUge 
Querbeschleunigung yi und die rechtsseitige Querbeschleu- 
nigung y 2 liefem. GemaB Fig. 1 Uefert ein zentral angeord- 
neter Langsbeschleuni gungsaufhehmer 2 die Langsbe- 
schleunigung x an die Auswerte einnchtung 3. GemaB Fig. 
25 2 liefert altemativ ein linksseitig angeordneter Langsbe- 
schleunigungssensor 21 die UnksseiUge Langsbeschleuni- 
gung x, ein rechtsseitig angeordneter Langsbeschleuni- 
gungssensor 22 die rechtsseitige Langsbeschleunigung x 2 . 
DerLangsbeschleunigungsaufhehmer2 gemaB Fig. 1 kann 
30 zusatzUch einen mechanischen Beschleunigungsschalter fur 
Langsbeschleunigungen enthalten, der entsprechend emem 
zweiter Langsbeschleunigungssensor gemaB Fig. 2 in die 
Ausloseentscheidung eingeht. .... , A - 

Die Auswerteeinrichtung 3 ist elektnsch leitend nut di- 
35 versen Schutzmitteln 5 des Fahrzeugs verbunden, insbeson- 
dere mit Schutzmitteln zum Frontaufprallschutz 51, mit 
Schutzmitteln zum SeitenaufpraUschutz 52 und rmt Schutz- 
mittel zumt)ber roUschutz 53. Die Schutzmittel zum Front- 
aufprallschutz 51 enthalten einen Fahrerairbag 51U, emen 
40 Beifahrerairbag 5112, einen Unksseitigen Gurtstraffer 5113 
und einen rechtsseitigen Gurtstraffer 5114. Linksseiug an- 
geordnete Schutzmittel zum SeitenaufprallschuU ; 521 ent- 
halten einen Sei tenairbag 5211 und einen Kopfairbag 5212, 
rechtsseitig angeordnete Schutzmittel zum SeitenaufpraU- 
45 schutz 522 entsprechend einen Seitenairbag 5221 und einen 
Kopfairbag 5222. Die Riickhaltemittel zum Uberrollschutz 
53 enthalten einen tjber roUbugel 531 sowie Seiten- und 
Kopfairbags der Schutzmittel zum SeitenaufpraUschutz 52 
Je nach gewUnschtem Umfang des Insassenschutzes sind 
50 Schutzmittel auszuwahlen. 

Allgemein werden ausgewahlte oder ggf aUe Beschleum- 
gungssignale bzw von ihnen abgeleitete Signale in der Aus- 
werLinrichtung ausgewertet, z.B. mit einem SchweUwert 
verglichen oder algorithmisch verarbeitet. Bei Uberschrei- 
55 ten des SchweUwerts oder ErfiiUen eines Auslosekntenums 
bei der algorithmischen Verarbeitung wird das betreffende 
Schutzmittel ausgelost. Mehrere Schutzmittel konnen insbe- 
sondere ausgewahlt und zeitUch versetzt ausgelost werden. 
GemaB Fig. 5 werden die Ruckhaltemittel zum Frontaut- 
60 praU schutz 51 zumindest in Abhangigkeit von der ausge- 
werteten Langsbeschleunigung x ausgelost. Weist die erhn- 
dungsgemaBe Anordnung einen mechanischen Beschleuni- 
gungsschalter auf, so ist ein fur die Schutzmittel zum Front- 
aufprallschutz 51 maBgebUches Steuersignal si ferner be- 
65 stimmt durch die Langsbeschleunigung x und das Signal des 
mechanischen Beschleunigungsschalters in dem Smne, daB 
das erste Steuersignal si einen Auslosebefehl enthalt, wenn 
der mechanische Beschleunigungsschalter unter Einwir- 



DE 196 

7 

kung einer Mindestbeschieunigung geschlossen ist und die 
ausgewertete Langsbeschleunigung x alle Kriterien zum 
Auslosen der Schutzmittel zum Frontauf prallschutz 51 er- 
fullt. Bei einer Anordnung mit dezentralen Langsbeschleu- 
nigungssensoren 21 und 22 kann das eine ausgewertete 
Langsbeschleunigungssignal als Freigabe- oder Sperrsignal 
fiir das andere eine Ausldsung der Schutzmittel 51 besum- 
mende ausgewertete Langsbeschleunigungssignal wirken. 

Insbesondere kann auch die linksseitige Querbeschleuni- 
gung yi und die rechtsseitige Querbeschleunigung y 2 in die 
Ausloseentscheidung beziiglich der Ruckhaltemittel zum 
Frontaufprall schutz 51 einbezogen werden. Gerade bei ei- 
nem Schragaufprall ist eine Auswertung der Querbeschleu- 
nigungsgroBen yj und y 2 auch fiir das Ausloseverhalten der 
Ruckhaltemittel zum Frontaufprallschutz 51 vorteilhaft. 

Die linksseitigen Schutzmittel zum Seitenaufprallschutz 
521 werden durch ein zweites Steuersignal s21 gesteuert, 
wobei das zweite Steuersignal s21 zumindest abhangig ist 
von der linksseitigen Querbeschleunigung yj. Bei ausrei- 
chender Steifigkeit der Fahrzeugkarosserie kann auch das 
rechtsseitige Beschleunigungssignal y 2 als Schutzfunktion 
fur eine Fehlauslosung mit in die Ausloseentscheidung be- 
ziiglich der linksseitigen Schutzmittel zum Seitenaufprall- 
schutz 521 eingehen. Eine entsprechende Auslosestrategie 
wird fur die rechtsseitigen Schutzmittel zum Seitenaufprall- 
schutz 522 vorgeschlagen. 

Urn gegebenenfalls auch die Schutzmittel zum Seitenauf- 
prall schutz 52 bei einem Schragaufprall auslosen zu kon- 
nen, konnen auch die Langsbeschleunigung x beziehungs- 
weise die LangsbeschleunigungsgroBen Xj und x 2 die Steu- 
ersignale s21 und s22 fur die Schutzmittel zum Seitenauf- 
prallschutz 52 bestimmen. 

Aus der linksseitigen Querbeschleunigung y x und der 
rechtsseitigen Querbeschleunigung y 2 wird in vorbeschrie- 
bener Weise gemaB Fig* 4 eine DrehbewegungsgroBe abge- 
leitet. Zumindest abhangig von dieser DrehbewegungsgroBe 
wird ein drittes Steuersignal S3 an die Ruckhaltemittel 53 
zum Uberrollschutz geliefert. Zusatzlich zu speziell fur den 
Uberrollschutz vorgesehen Schutzmitteln wie dem Uberroll- 
bugel 531 konnen in Abhangigkeit von zumindest der ermit- 
telten DrehbewegungsgroBe auch ausgewahlte oder alle 
Ruckhaltemittel zum Seitenaufprallschutz 52 angesteuert 
werden, durch die ein Insassen bei. einem Uberschlag best- 
moglich geschiitzt wird. 

Bei der Anordnung gemaB Fig. 3 wird eine der Auswerte- 
einhei ten 31 oder 32 als Master- Auswerteeinheit bestimmt, 
die elektrisch mit dem Schutzmittel zum Uberrollschutz 53 
verbunden ist. In dieser Auswerteeinheit wird die Drehbe- 
wegungsgroBe ermittelt, wobei das Querbeschleunigungssi- 
gnal der anderen Fahrzeughalfte uber die Datenleitung 6 
uberrnittelt wird. Zum zusatzlichen Erkennen einer Nickbe- 
wegung — also einer Drehbewegung des Fahrzeugs um seine 
Querachse B-B* - sind folgende Anordnungen vorteilhaft: 

Vorzugs weise ist die Anordnung gemaB Fig. 2 derart mo 
difiziert, daB rechtsseitige und linksseitige Steuereinheit 21 
und 22 zwar weiterhin in der rechten bzw der linken Fahr- 
zeughalfte LH und RH angeordnet sind, eine der Steuerein- 
heiten 21 oder 22 aber in der vorderen Fahrzeughalfte und 
die andere Steuereinheit 21 oder 22 in der ruckwartigen 
Fahrzeughalfte, bezogen auf die Fahrzeugquerachse B-B'. 

Vorzugsweise ist die Anordnung gemaB Fig. 1 um einen 
Langsbeschleunigungsaufnehmer erweitert, der vorzugs- 
weise in der riickwartigen Fahrzeughalfte, bezogen auf die 
Fahrzeuglangsachse B-B', angeordnet ist, insbesondere aber 
nicht gemeinsam mit dem ersten Langsbeschleunigungsauf- 
nehmer 2 auf einer gemeinsamen Achse parallel zur Fahr- 
zeugquerachse B-B'. 

Bei beiden Anordnungen kann abhangig von den Langs- 
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beschleunigungsgroBen der Langsbeschleunigungsaufneh- 
mer eine eine Nickbewegung kennzeichnende Drehbewe- 
gungsgroBe ermittelt werden, entspechend der Ermittlung 
der Drehbewegung des Fahrzeugs um seine Langs achse ge- 
5 maBFig.4. 

Patentanspriiche *c 

1. Steuervorrichtung in einem Kraftfahrzeug, - 
to - fiir ein Schutzmittel zum Frontaufprallschutz 

(51), fiir ein Schutzmittel zum Seitenaufprall- 
schutz (521, 522) in jeder Fahrzeughalfte (LH, 
RH), und fur ein Schutzmittel zum Uber roll- 
schutz (53) 

15 - mit einem Langsbeschleunigungsaufnehmer (2), 

- mit einem Querbeschleunigungsaufhehmer (11, 
12) in jeder Fahrzeughalfte (LH, RH), bezogen 
auf die Fahrzeuglangsachse (A-A'), 

- und mit einer Auswerteeinrichtung (3) zum 
20 Auswerten der Langsbeschleunigung (x) und der 

QuerbeschleunigungsgroBen (yl, y2) und zum 
Ableiten einer DrehbewegungsgroBe (9, a) aus 
den QuerbeschleunigungsgroBen (yl, y2), 

- bei der von der Auswerteeinrichtung (3) ein er- 
25 stes zumindest von der Langsbeschleunigung (x) 

abhangiges Steuersignal (si) fur das Schutzmittel 
zum Frontaufprallschutz (51) ausgegeben wird, 

- bei der von der Auswerteeinrichtung (3) ein 
zweites zumindest von der Querbeschleunigung 

30 (yl, y2) abhangiges Steuersignal (s21; s22) fiir 

das Schutzmittel zum Seitenaufprallschutz (521, 
522) ausgegeben wird, wobei die in der Fahrzeug- 
halfte (LH, RH) des Schutzmittels (521, 522) auf- 
genommene Querbeschleunigung (yl, y2) maB- 

35 geblich ist, und 

- bei der von der Auswerteeinrichtung (3) ein drit- 
tes von der DrehbewegungsgroBe (<p, (0, a) abhan- 
giges Steuersignal (s3) fur das Schutzmittel zum 
Uberrollschutz (53) ausgegeben wird. 

40 2. Steuervorrichtung nach Anspruch 1, bei der jeder 
Querbe schleunigungsaufnehmer (11, 12) einen Be- 
schleunigungssensor (111, 121) mit einer etwa quer zur 
Fahrzeuglangsachse (A-A') ausgerichteten Empfind- 
lichkeitsachse enthalt. 

45 3. Steuervorrichtung nach Anspruch 1, bei der der 
Langsbe schleunigungsaufnehmer (2) einen zentral im 
Fahrzeug (FZ) angeordneten Beschleunigungssensor 
mit einer etwa parallel zur Fahrzeuglangsachse (A-A*) 
ausgerichteten Empfindlichkeits achse aufweist. 

50 4. Steuervorrichtung nach Anspruch 1, bei der der 
Langsbe schleunigungsaufnehmer (2) einen Beschleu- 
nigungssensor (21, 22) je Fahrzeughalfte (LH, RH) mit 
einer etwa parallel zur Fahrzeuglangsachse (A-A') aus- 
gerichteten Empfindlichkeitsachse aufweist. 

55 5. Steuervorrichtung nach Anspruch 4, bei der ein de- 
zentrales Steuergerat (42, 43) in jeder Fahrzeughalfte 
(LH, RH) angeordnet ist, das jeweils den Querbe- 
schleunigungsaufnehmer (11, 12) und den Langsbe- 
schleunigungssenor (21, 22) dieser Fahrzeughalfte 

60 (LH, RH) enthalt. 

6. Steuervorrichtung nach Anspruch 1, bei der die 
Auswerte einrichtung (3) zentral im Fahrzeug (FZ) an- 
geordnet ist. 

7. Steuervorrichtung nach Anspruch 6, bei der ein 
65 Steuerge rat (41) zentral im Fahrzeug (FZ) angeordnet 

ist, das die Aus werteeinrichtung (3) und den Langsbe- 
schleunigungsaufnehmer (2) enthalt. 

8. Steuervorrichtung nach den Anspruch 4, bei der das 
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erste Steuersignal (si) abhangt von den Langsbe- 
schleunigungssignalen (xl, x2) beider Langsbeschleu- 
nigungssensoren (21, 22). 
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